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La imponente opera ferroviaria che costituisce onore e 
vanto della ingegneria italiana e che può ben dirsi che non 
trova riscontro, per la sua grandiosità e per la sua perfezione 
tecnica, nelle precedenti anche di tutte le altre Nazioni, è 
compiuta. 

I lavori si iniziarono nel 1913, nel tratto Bologna-Pia- 
noro, ma presto si arrestarono in causa della guerra mon- 
diale. Dopo l'armistizio furono ripresi negli anni 1919-20; 
senonchè, per deficienza dei finanziamenti e, purtroppo e 
anche peggio, per continui scioperi, non poterono proseguire 
che con risultati scarsi. 

Provvidenzialmente, così per tutta la vita della Nazione, 
come per questo lavoro, il Regime Fascista portò un novello 
impulso che, dopo la Marcia su Roma, si risolse in un 
ritmo accelerato, intenso, che produsse il più grande dei 
risultati. 

Cantieri pieni di operosità: decine di migliaia di 
operai, veri eroi e martiri del lavoro: tecnici e direttori 
animati da una passione superiore ad ogni elogio. Furono 
superate difficoltà, talvolta anche credute imbattibili: le 
montagne furono vinte: e nel 1930 cadde l’ ultimo diafram- 
ma della grande galleria dell’ Appennino che segna per 
l’Italia un primato su tutte le altre preesistenti e grandiose, 
come i trafori del Sempione, del Moncenisio, dell’Alberg ecc. 
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In quelli le resistenze si limitarono alle rocce; per la 
nostra si ebbe a lottare anche con la terra, con l'acqua, 
col fuoco, con continue eruzioni di gas, per le quali si 
ebbero incendi nei cantieri; e copiose sorgenti di acqua 
allagavano spesso le gallerie, e a più di cento si ebbero 
a contare le vittime umane. Veri eroi e martiri del lavoro: 
ai quali compete l'onore che tributammo ai nostri Caduti 
in Guerra. 

La grande galleria supera i /8 chilometri da sola: e 
ben altre 30 gallerie minori formano un complessivo di 36 
chilometri. In totale le gallerie superano la metà dell’ intero 
percorso. Vi sono 40 viadotti e ponti costruiti in terreni 
dove furono necessarie opere di grande difesa e di conso- 
lidamento. 

Sotto i segni del Fascio Littorio, l'opera titanica vera 
e propria, sarà inaugurata nel Natale di Roma, nel giorno 
che segna al mondo intero il trionfo dell’Italia nostra. E 
la più rapida comunicazione fra Milano e Roma; fra la 
capitale d’Italia e i valichi internazionali del Sempione e 
del Gottardo, fra la valle Padana e la Venezia con 'Roma, 
trova nella Direttissima Bologna-Firenze la sua realizzazione. 


* ** 


Ciò premesso, gioverà ricordare le vicende storiche e 1 
nomi dei Grandi che hanno contribuito al compimento 
di un lavoro che sta a testimoniare la inesauribile virtù del 
genio e del lavoro degli Italiani. E qui mi valgo anche di 
uno studio documentato di un competente nella speciale ma- 
teria: dico dell'amico e collega prof. ing. Balatroni, docente 
nella nostra R. Scuola di Ingegneria. 

« L'ing. Stephenson nel 1845, indicò come più facile 
valico per l’attraversamento dell’ Appennino, quello della 
Futa, risalendo da Imola la valle del Santerno. 

Nel 1846, in una relazione firmata da Filippo Agucchi, 
Giovanni Contri, Giovanni Pellotti e Luigi da Via, letta 
alla Società Agraria, discutendosi della costruzione di una 
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linea ferroviaria fra Bologna e Firenze, si diceva che, fino 
da allora, la traccia, per Porretta e Pistoia era contrastata 
da una proposta per Castiglione, Montepiano e Prato. 

Nel 1856 Carlo Scarabelli confrontava le due soluzioni 
del Reno per Pistoia e del Santerno per Imola. 

Nel 1863 l'ing. Pietro Ganzoni era incaricato degli 
studî per la Imola-Firenze, risalendo il Santerno. 

Nel 1870 l'ing. G. Tarducci concretava tale idea con 
un progetto di massima con pendenze del 16 per mille ». 

Senonchè nel novembre 1864 fu aperta all'esercizio la 
linea Porrettana progettata e costruita dall'ing. Protche: 
linea che destò l'ammirazione dei tecnici, ma che essendo 
a un sol binario con forti pendenze non poteva più, dopo 
alcune decine d’anni, anche con l'aumento di potenzialità, 
mediante la sostituzione della trazione elettrica a quella a 
vapore, provvedere ad un congruo e definitivo assestamento 
del servizio ferroviario. 

L'ing. Antonio Zannoni, che sino dal 1872 aveva 
trattato del problema della direttissima in tre articoli sul 
Monitore di Bologna, nel 1882 studiò e compilò un primo 
progetto di direttissima Bologna-Roma. Ho detto un primo 
progetto, poichè egli, con mirabile attività e chiara visione 
dell'importante e vitale problema, presentò altre soluzioni 
con opportune varianti nel 1887 e nel 1903. 

Nel 1882 si costituiva nella nostra città un « Comitato 
Bolognese per la ferrovia direttissima Bologna-Firenze-Roma », 
il quale, facendo propria la proposta dello Zannoni, non 
solo la propugnò efficacemente, ma in una memoranda adu- 
nanza tenuta il 4 maggio dello stesso anno nella Borsa di 
Commercio, nominò una Commissione Esecutiva che soste- 
neva « il valore dell'idea e l’importanza del progetto » 
dell'ing. Zannoni. 

Tale Commissione, giova ricordarla, era composta di 
Marco MINGHETTI, di GAETANO TACCONI, dell’ ing. 
AUDINOT, del Conte GiovANNI MALVEZZI, di LUIGI 
LOUP, del prof. avv. CENERI, dell'ing. LUGLI, di GUSTA- 
VO VICINI, del prof. CESARE ZUCCHINI, del Marchese 
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SASSOLI TOMBA, di ALBERTO DALLOLIO, di ALFONSO 
RUBBIANI, segretario, e di altri eminenti cittadini. 

Il Comune diede allo Zannoni per lo studio della diret- 
tissima un apposito ufficio nella sede municipale. 

L'ing. Zannoni, che fù altresì uomo di attività eccezio- 
nale, parlatore e scrittore facile ed efficace, non si limitò 
allo studio e alla compilazione del poderoso suo progetto, 
ma si adoperò senza tregua sia nelle pubbliche riunioni sia 
con gli scritti a mantenere vivo nel paese l'interesse per la 
Direttissima ; così che a lui, come ha scritto l'ing. ALFREDO 
MAMOLI, va riconosciuto, « oltre il valore e il primato 
dell’opera sua », anche il grande merito di avere « ripresa 
dopo tanti anni di abbandono, suscitata, una pratica, por- 
tata in discussione e mantenuta viva l’idea della Direttissima, 
dando col suo progetto origine a tutti gli studi susseguitisi 
fino all'esecuzione della linea ». 

La soluzione, che il prof. Balatroni giustamente chiama 
« coraggiosa e originale » dello Zannoni, per le valli del 
Savena, dell’ Idice, del Santerno e della Sieve « fu la 
prima progettata con veri e propri criteri di una direttissima ». 

Il progetto dell'ing. Zannoni, pubblicato, come si è 
detto, nel 1882, fu dalla Deputazione Provinciale di Bolo- 
gna e dalla Camera di Commercio ed Arti di Firenze, 
sottoposto ad esame e ne fu dato incarico di riferire allo 
stesso ing. Protche, il quale contrappose nel 1884 un suo 
progetto che si staccava dalla attuale Porrettana al « Sasso », 
e stabiliva quindi per la Direttissima, in rapporto alla Sta- 
zione di Bologna, il regresso anzichè il transito. 

Il tratto dal Sasso, per le valli del Setta e del Bisenzio, 
fu studiato dal Protche con criterî di direttissima e adot- 
tando una lunga galleria sotto l’ Appennino a quota molto 
bassa di m. 328, con pendenze del 12 per mille, con 
curve di m. 400. 

Questa parte della Direttissima, inerente ai lavori che 
hanno, come diceva il Protche « soppresso |’ Appennino » 
fu l'oggetto dei molti e gravi studî dei tecnici ferroviari, 


ed è doveroso ricordare gli ingg. Minarelli e Dall'Olio che 
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nel 1885 e nel 1886 collaborarono sotto la direzione del- 
l'ideatore, il cui progetto fu pubblicato nel 1888. 

Tanto per alcune varianti, quanto per i preliminari della 
attuazione, ricordiamo, i valenti ingg. Jacobini, Mamoli e i 
loro dipendenti: i quali tutti operarono con valore e tenacia 
di esecutori, diretti dall’ ing. Enrico Marone. 


* k* 


Premesse le notizie storiche di cui sopra, vediamo ora 
come sì venne all'attuale tracciato per Val di Savena, nel 
primo tratto della Direttissima, anzichè per Val di Reno: 
cioè al progetto Zannoni; ripetesi, in questo primo tratto, 
che è circa una quarta parte di tutta la linea e che ha stabi- 
lito, per la stazione di Bologna, il transito anzichè il regresso. 

Insisto su tale distinzione, perchè vedremo in seguito 
quanto ciò abbia giovato alla nostra stazione e quindi alla 
nostra Città: mentre poi ha consentito anche, il che più 
monta, di abbreviare di parecchi chilometri il percorso della 
Direttissima, e di maggiormente assicurarla dal punto di 
vista militare. 

Seguiamo gli avvenimenti e la loro storia che non am- 
mette nè equivoci nè malintesi. | 

Unicuique suum. Abbiamo visto come da molteplici 
progetti di linee, svolti con diversi criteri e con tracciati 
varî, si sia preparata la soluzione definitiva, la quale ebbe 
una prima sanzione dalla Commissione nominata dal Go- 
verno, presieduta dal senatore ing. Colombo, tecnico insigne : 
e poi si ebbe un verdetto della Sottocommissione, nominata 
dal Colombo stesso, la quale, stabilì i necessarî requisiti 
per la nuova arteria ferroviaria di una grande potenzialità, 
e concluse testualmente così: « che il tracciato Protche più 
degli altri si approssimava alle condizioni necessarie per una 
linea di gran traffico fra Bologna e Firenze ». 

Seguendo gli studî della Sottocommissione, che finì per ap- 
portare al progetto Protche, per Val di Reno, alcune varianti, 
vediamo che si occupò per' migliorare la condizione delle 
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curve, dei piani delle stazioni, e per riavvicinare le due 
stazioni di imbocco della grande galleria, con un piccolo 
sacrifizio della quota di culmine. Inoltre si preoccupò di 
assicurare la stabilità della linea evitando falde franose. Si 
venne così ad una linea di base, a miti pendenze, a doppio 
binario, a grandi raggi di curve e a lunghi rettifili. E così 
dal 1923 ad oggi, senza interruzioni, senza ricorrere a con- 
cessioni speciali e ad affaristi, il Governo fascista ha potuto 
realizzare un progetto la cui importanza tecnico-ferroviaria 
e tecnico-costruttiva desta l'ammirazione di tutti. 

Ma il progetto Protche non fu seguito, come già sl è 
accennato più sopra, nel suo primo tratto; poichè la Diret- 
tissima parte dalla Stazione di Bologna e segue la Val di 
Savena fino a Pianoro e si innesta, oltre la stazione di 
Vado, a quella che la Sottocommissione aveva prescelto in 
partenza per Val di Reno e Val di Setta. 

Questa variante ha segnato il trionfo del progetto Zannoni, 
il quale, come già si è detto, fino dal 1882, aveva ideato 
tale distacco dalla stazione di Bologna. 

È bello ed è doveroso seguire le fasi che condussero 
al progetto definitivo. 

I progetti che la Commissione Colombo prese in esame 
si possono raggruppare in tre grandi categorie: e qui mì 
valgo di una relazione che pubblicò il Consiglio Direttivo 
della Società degli Ingegneri di Bologna, per la quale il 
Governo approvò il Progetto Zannoni nel primo tratto e 
quello di Protche, nel tratto successivo, dalle stazioni di 
Vado, Castiglione dei Pepoli, Prato e Firenze. 

I - Linea nuova: (progetti: Zannoni, Sugliano ed altri). 

2 - Linea nuova solo in parte, con utilizzazione dei 
due tronchi terminali : (progetti : Protche, De Gaetani ed altri). 

3 - Rettifica della linea attuale fra Porretta e Pistoia 
(progetto Lanino). 

Dal lato di Firenze si osserva che avendo puntato a 
Prato sì è posta una comunicazione più diretta col porto 
di Livorno, avvantaggiandosi così il traffico della importante 
regione Emiliana col Tirreno. 
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Dai lato di Bologna, se si fosse seguito il progetto 
Protche, la Direttissima si sarebbe staccata dalla attuale 
Porrettana a circa 2 chilometri e mezzo dall'asse del fab- 
bricato viaggiatori, volgendosi a Casalecchio, attraversando 
il Reno con un ponte di /80 metri: seguendo da Casalec- 
chio al Sasso la Porrettana sistemata a doppio binario - e dal 
Sasso per la vallata del Setta raggiungendo la stazione di Vado. 

Il Consiglio della Società degli Ingegneri indisse una 
assemblea generale dei soci il giorno 11 gennaio 1907, 
dopo ampie discussioni negli ambienti tecnici ed anche 
negli ambienti politici e amministrativi di Bologna. 

Come si è detto, la Commissione Colombo, obbiettiva- 
mente prospettò le due soluzioni: Protche e Zannoni: e, 
a proposito di quest’ ultima, non mancò di far presente che 
« l'ampia valle del Savena da Bologna a Pianoro offriva 
facile mezzo di collocare la linea in modo stabile e sicuro, 
ed anche dopo Pianoro, quando la valle si restringe, la 
linea sfugge ai pericoli delle frane ». 

I due tracciati furono studiati dalla Commissione e su 
di essi riferì ampiamente, ma senza pronunciarsi sulla scelta, 
perchè: « di fronte a lievi divarî tecnici e a piccole diffe- 
renze di spese, possono ed anzi debbono valere considera- 
zioni di ordine anche maggiore, tanto nei riguardi economici 
generali del Paese, e, particolari, delle regioni interessate, 
quanto nell'interesse delle esigenze militari ». 

Qui sia lecito dunque giustificare il voto unanime della 
Società degli Ingegneri di Bologna che fu così redatto, 
sotto la presidenza del prof. ing. Francesco Cavani, essendo 
Segretario Generale l'ing. Goffredo Morselli e Relatore 
l'ing. Emanuele Tornani: in data 11 gennaio 1907. 

« La Società degli Ingegneri di Bologna, aderendo ala 
generale preoccupazione per la insufficienza da tempo 
manifestatasi della linea Porrettana, a. soddisfare anche al 
presente ai bisogni ognora crescenti del traffico, e persuasa 
che l'applicazione della trazione elettrica sulla linea esi- 
stente non avrà altro effetto che quello di differire la solu- 
zione finale e definitiva della questione: 
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fa voti: affinche il Governo presenti al più presto al 
Parlamento il disegno di legge per la costruzione di una 
nuova linea fra Bologna e Firenze: e, tenuto conto degli 
interessi nazionali in generale e della regione emiliana in 
particolare, voglia adottare la soluzione B proposta dalla 
Commissione Colombo, e cioè quella che ammette il trac- 
ciato per le Valli di Savena, Setta e Bisenzio con innesto 
a Prato alla linea esistente ». 


x * * 


Gli argomenti che indussero la Società degli Ingegneri 
al voto su riportato sono i seguenti. 

Dal punto di vista degli interessi nazionali si nota che 
la Direttissima (soluzione B: per Val di Savena, progetto 
Zannoni) distaccandosi con transito dalla Stazione di Bolo- 
gna offriva il vantaggio di avere una linea assolutamente 
indipendente dalla Porrettana: mentre il distacco con re- 
gresso (soluzione A: per Val di Reno, progetto Protche), 
aveva il primo tronco fino al Sasso, in comune e in sovrap- 
posizione alla Porrettana. 

Dal punto di vista delle esigenze militari, era necessario 
evitare il passaggio del Reno chè in caso di avarie al 
ponte, come avvenne nel 1893, si sarebbero interrotte le 
comunicazioni di Roma col Veneto. 

Era quindi ovvio che la assoluta indipendenza della 
Direttissima dalla Porrettana, favoriva le comunicazioni na- 
zionali e internazionali con Roma, sia per il traffico come 
per le gravi esigenze della difesa militare. 

Dal punto di vista degli interessi della Regione Emi- 
liana, che nulla avevano in contrasto agli interessi nazionali, 
chè anzi collimavano, si nota che la Direttissima col transito 
per la stazione di Bologna, permetteva di allargare la sta- 
zione stessa con altri binarî di corsa e di manovra, che 
non sarebbero stati possibili nella morsa fra il distacco ad 
ovest e l'innesto della linea per Ferrara e il Veneto. 

Con l'ampliamento della stazione si otteneva anche un 
più regolare assestamento con i necessarî binarî di smistamento. 
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Si noti ancora che un regresso per la Direttissima non 
avrebbe certo portato i vantaggi delle stazioni di testa, 
perchè rimaneva passante per la linea di Ancona. 

Quindi la variante per Val di Savena presentava note- 
voli vantaggi di carattere nazionale, mentre poi, il che non 
era trascurabile, si dotava di servizio ferroviario un tratto 
importante di vallata che meritava facile e sicuro allaccia- 
mento con Bologna. 

Così giustificato il voto della Società degli Ingegneri, 
che poi fu il voto della intera regione Emiliana, si ottenne 
la approvazione Ministeriale. 

E qui è doveroso riportare la lettera che in data 13 
marzo 1908, il Sindaco di Bologna, Marchese Giuseppe 
Tanari, il nostro compianto Senatore, al quale stavano 
sommamente a cuore gli interessi di Bologna, collimanti 
con quelli d' Italia, ebbe a dirigere all’ing. Antonio Zannoni. 

(Prot. Gen. N. 3845): « Ora che colla presentazione 
alla Camera del progetto di Legge, per la Direttissima 
Bologna-Firenze, sono finalmente appagati i ripetuti voti di 
questa città, non posso dimenticare che V. S. fu il primo 
e più caloroso propugnatore della linea, la cui esecuzione 
rialzerà di tanto la nostra posizione ferroviaria. Se il Comune 
e quanti cooperarono a questo fine possono compiacersi 
della vittoria ottenuta, Ella deve rallegrarsene:in modo spe- 
ciale per la parte precipua che vi ha avuto: che Le dà 
indubbiamente un nuovo titolo di benemerenza verso Bologna. 

« Gradisca insieme la conferma della perfetta mia stima ». 


f.to G. TANARI 


*x** 


Così chiarite le vicende storiche della nostra Direttis- 
sima, attendiamone la mostra che si svolgerà sullo spiazzu 
della Montagnola che domina la scalèa del Pincio, nel 
Padiglione che, con inaudita sollecitudine vedrà in poco 
più di un mese il suo compimento, per le disposizioni sag- 
giamente impartite dal nostro Podestà e dai suoi collaboratori. 
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La mostra comprenderà una raccolta di grafici, di pla- 
stici, di fotografie, di disegni, di quadri luminosi e di cimeli, 
a cominciare dai primi studî. 

Saranno ricordati tutti gli artefici della grandiosa opera 
e saranno commemorati gli operai vittime del dovere; ai 
quali tutti va la riconoscenza degli Italiani. 


Marzo 1934-XII. 


Ing. A. MASETTI ZANNINI 
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